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Авторське резюме
У статті досліджуються основні аспекти державного управління автомобільними 
перевезеннями в СРСР, зокрема в Українській РСР. Завдяки вдосконаленню вико­
нання автомобільних перевезень забезпечувались ефективне виробництво й обіг про­
дукції промисловості та сільського господарства, задовольнялись потреби народного 
господарства та населення.
Проаналізовано особливості правового регулювання здійснення державного 
контролю. В основу аналізу на різних етапах розвитку українського суспільства по­
кладено вивчення системи управління автомобільними перевезеннями, форм і мето­
дів діяльності органів регулювання, механізмів координації та взаємодії у сфері тако­
го контролю на автомобільному транспорті загального користування.
Розкрито порядок становлення системи державного управління органами конт­
ролю у сфері функціонування автомобільного транспорту в Україні, що пройшов три­
валий шлях становлення. Врахування цих процесів, подій, безумовно, впливало й 
надалі впливатиме на подальший розвиток економіки держави.
Ключові слова: транспорт, державне управління, контроль, безпека, автомобіль­
ні перевезення, ліцензування, дорожньо­транспортні пригоди, модель управління.
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Abstract
The article deals with the basic aspects of public administration of road transporta­
tion in the Soviet Union, particularly in the Ukrainian SSR. With improved performance 
of road transport was provided efficient production and turnover of industry and agricul­
ture, national economy needs are met and population.
Peculiarities of legal regulation of state control are analyzed. The basis of the analysis 
at different stages of development of Ukrainian society assigned management study road 
transportation, forms and methods of operation of the regulatory mechanisms of coordi­
nation and cooperation in such control in road transport.
Reveals the order of a system of public administration bodies in monitoring the func­
tioning of road transport in Ukraine, which a long way went making. The account of the 
facts of these processes, events certainly influenced and continue to influence the further 
development of the sector of the state economy.
Keywords: transport, governance, control, safety, road transportation, licensing, 
traffic accidents, management model.
Постановка проблеми. Моделі управ­
ління галуззю автомобільного тран­
спорту постійно змінювались протягом 
усього періоду її становлення шляхом 
створення, реорганізації або ліквідації 
органів державного управління. Ме­
ханізм контролю є однією з важли­
вих функцій управління діяльністю 
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суб’єктів підприємницької діяльності 
всіх форм власності. За теорією управ­
ління механізм контролю відноситься до 
зворотного зв’язку і на «виході» (кінце­
ві результати господарської діяльності 
суб’єктів) відстежує рівень виконання 
вимог нормативно­правових актів на 
«вході».
Одним із найважливіших кінцевих 
результатів господарської діяльності 
автомобільних перевізників є гаранту­
вання безпеки перевезень пасажирів та 
вантажів. Наприкінці 1922 р. було утво­
рено СРСР, до складу якого увійшла й 
Українська РСР. У Радянському Союзі 
надавалося велике значення розвитку 
транспорту як однієї з основних ланок 
єдиного народногосподарського комп­
лексу країни і аналіз накопиченого до­
свіду має важливе значення для сього­
дення.
Аналіз досліджень і публікацій. Від­
стеження в засновницьких документах 
(статутах, положеннях тощо) взаємоуз­
годженості цілей, завдань, повноважень, 
структури, систематизації функцій ор­
ганів державного управління в сфері ав­
томобільного транспорту (планування, 
організація, мотивація та контроль) з 
їх закріпленням за відповідними ви­
конавцями свідчить про необхідність 
розв’язання за допомогою механізмів 
державного управління питання різ­
ної спрямованості інтересів держави як 
власника основних фондів і захисника 
прав та свобод громадян.
Ці питання розглядалися з ураху­
ванням теоретичного доробку таких уче­
них, як: В.Б. Авер’янов, С.С. Алексєєв, 
Д.М. Бахрах, Ю.П. Битяк, П.П. Вол­
ков, В.М. Гаращук, В.К. Гіжевський, 
Т.О. Гуржій, Е.Ф. Демський, Є.В. Додін, 
Л.В. Коваль, В.К. Колпаков, О.В. Кузь­
менко, Д.М. Лук’янець, В.П. Могила, 
А.М. Редзюк та ін.
Мета дослідження. Метою статті є 
аналіз основних аспектів державного 
управління автомобільними перевезен­
нями в УРСР.
Виклад основного матеріалу. В цар­
ській Росії практично не існувало ні 
автомобільної промисловості, ні авто­
мобільного транспорту як організації 
(відомства). Першим офіційним доку­
ментом Радянської держави, що мав від­
ношення до автомобільного транспорту, 
був наказ від 13 січня 1918 р. № 27 На­
родного Комісаріату з воєнних справ. 
Цим наказом у Наркоматі був створений 
Центральний автотранспортний відділ, 
що виконував функції управління авто­
транспортом новоутвореної держави ро­
бітників і селян [13, С.6].
У травні 1918 р. декретом Ради На­
родних Комісарів «Про реорганізацію 
та централізацію автомобільного гос­
подарства республіки» вирішення всіх 
питань, які відносяться до автомобіль­
ного транспорту, було зосереджено в 
Центральній автосекції Вищої ради на­
родного господарства (ВРНГ), що по­
клало початок централізованому керів­
ництву автомобільним транспортом і 
створило передумови для розвитку авто­
мобільних перевезень в подальшому. У 
жовтні 1921 р. при Наркоматі шляхів 
сполучень (НКШС) організовується Цен­
тральний комітет з перевезень, на який 
покладалось складання плану переве­
зень з усіх видів транспорту, у тому чис­
лі й автомобільного. Це був важливий 
крок на шляху до створення та розвитку 
єдиної транспортної системи країни [12, 
С. 34 ­ 35].
У 1922 р. за ініціативою Централь­
ного комітету профспілки транспортних 
працівників у складі НКШС було ство­
рено Центральне управління місцевого 
транспорту (ЦУМТ), що стало центром 
з організації автомобільного транспорту 
та будівництва шосейних доріг. Уперше 
було введено оплату перевезень, вста­
новлено систему тарифів, визначено по­
рядок переведення організацій на госп­
розрахунок. ЦУМТ об’єднав у своєму 
складі губтрамвідділи (губернські тран­
спортні матеріальні відділи) та автосек­
ції, створені відразу ж після закінчення 
громадянської війни. Вони займались 
при губернських радах організацією та 
комплектуванням автомобільних госпо­
дарств [12, C. 35].
На ЦУМТ покладалось:
­ розробка директивних та мето­
дичних вказівок по використанню авто­
мобілів;
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­ інспектування і спостереження 
за їх роботою незалежно від їх відомчої 
належності;
­ підвищення ефективності роботи 
рухомого складу;
­ визначення типів машин, що під­
лягають ввезенню з­за кордону;
­ підготовка рекомендацій щодо 
освоєння їх виробництва в країні;
­ розробка вимог до автомобільно­
го палива і мастильних матеріалів;
­ проведення техніко­економічних 
аналізів для організації міських та між­
міських автомобільних сполучень;
­ розробка рекомендацій щодо впо­
рядкування цін на автомобільні експлу­
атаційні матеріали;
­ визначення вимог до автомобіль­
них доріг;
­ сприяння підготовці фахівців 
для автомобільного транспорту шляхом 
організації навчальних закладів та ке­
рівництво їх роботою;
­ розробка програм та організація 
випробувальних пробігів з метою визна­
чення всіх норм і вимірників роботи ав­
томашин;
­ розробка раціональних методів 
поліпшення роботи автотранспорту і вті­
лення в життя цих методів шляхом вла­
штування показових автогосподарств, 
постійних і пересувних виставок [13, С. 
6­7].
У 1929 р. ЦУМТ був перетворений 
на Центральне управління шосейних і 
ґрунтових доріг та автомобільного тран­
спорту при Раднаркомі СРСР (Цудор­
транс). Відповідно до постанови ЦВК і 
РНК СРСР від 3 червня 1931 р. Цудор­
транс став самостійною організацією з 
правами народного комісаріату, йому в 
союзних республіках були підпорядко­
вані Главдортранси. 23 лютого 1930 р. 
РНК СРСР прийняв рішення про ство­
рення у складі Цудортрансу Всесоюзного 
об’єднання складської та транспортно­
експедиційної справи (Союзтранс).
У 1932 р. до складу Цудортрансу 
увійшов Всесоюзний трест по виробни­
цтву гаражного і авторемонтного облад­
нання (ГАРО). У жовтні 1935 р. Цудор­
транс був переданий в НКВС СРСР, а 
Главдортранси РРФСР і союзних респуб­
лік ліквідовані. У 1936 р. Цудортранс 
припинив своє існування як «шкідниць­
ка» організація, і 3 березня 1936 р. по­
становою РНК СРСР автомобільний 
транспорт був підпорядкований Союз­
трансу, а шосейні дороги ­ Головному 
управлінню шосейних доріг (Гушосдор) 
при НКВС СРСР [13, C.8].
У 1938 р. при Раді Народних Коміса­
рів УРСР організовано Головне дорож­
нє управління з дорожніми відділами 
в областях і районах. 29 травня 1939 р. 
вийшов закон про утворення в союзних 
республіках наркоматів автомобільного 
транспорту і в липні 1939 р. рішенням 
Раднаркому УРСР в Україні було створе­
но Народний комісаріат автомобільного 
транспорту, а до кінця 1940 р. організо­
вано обласні й міжобласні автомобільні 
трести. Наркомату були передані із різ­
них відомств України 2 392 автомобілі, 
1 436 коней, 1 046 возів, 890 саней, 44 
гаражі на 965 машино­місць, спеціаль­
ні учбові заклади, а також авторемонтні 
заводи і авторемонтні майстерні в містах 
Києві, Харкові, Дніпропетровську, Ма­
ріуполі. На початок 1940 р. в наркоматі 
уже було 16 968 осіб працюючих, 5 239 
автомобілів, 67 автобусів і 32 легкові 
таксомотори, а також 3 470 коней [9, С. 
33].
У передвоєнні роки наркомат провів 
значну роботу щодо розширення мережі 
та поліпшення роботи підприємств з тех­
нічного обслуговування і ремонту авто­
мобілів, завантаження порожніх автомо­
білів, підвищення ефективності роботи 
автотранспортних підприємств, підго­
товки кадрів водіїв, ремонтних робітни­
ків, інженерно­технічних працівників 
[8, С. 10­11].
У 1941 р. перед початком війни в 
Україні вже було 817 автобусів, 470 лег­
кових таксомоторів. На початку війни 
Наркомат автотранспорту передав Нар­
комату оборони СРСР 95% справних 
вантажних, легкових автомобілів і авто­
бусів, а решту терміново ремонтували і 
готували до передачі військам, були та­
кож передані всі авторемонтні заводи і 
майстерні разом з їх особовим складом. 
Протягом Другої світової війни Нарко­
мат автомобільного транспорту призу­
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пинив свою діяльність, відновивши її в 
лютому 1943 р. відразу післявизволення 
від німецько­фашистських загарбників 
міста Харкова, а в січні 1944 р. – пере­
дислокувався у визволений Київ.
Автотранспортна галузь народно­
го господарства України зазнала вна­
слідок війни величезних втрат. У 
квітні 1944 р. кількість діючих під­
приємств і організацій і тих, які відно­
вили свою роботу, уже наблизилась до 
довоєнного рівня. Структура Наркома­
ту включала 25 обласних автомобіль­
них трестів і 3 республіканські трести 
– «Укравтотранс постач», «Укравторе­
монт» і «Укравтотранскадри», а також 
Центральний науково­дослідний інсти­
тут автомобільного транспорту, Дніпро­
петровський, Київський і Харківський 
автотранспортні технікуми.
25 травня 1946 р. Указом Президії 
Верховної Ради УРСР Народний коміса­
ріат автомобільного транспорту був пе­
ретворений на Міністерство автомобіль­
ного транспорту УРСР. Усі підвідомчі 
наркомату організації і підприємства пе­
рейшли до Міністерства автомобільного 
транспорту. У тому ж 1946 р. було ство­
рено Київське міське автотранспортне 
управління, а в 1947 р. – Республікан­
ський трест по використанню горючих 
газів в автотранспорті УРСР («Укравто­
газ»).
Наступна реорганізація відбулась на­
весні 1953 р. 25 травня 1953 р. Міністер­
ство автомобільного транспорту УРСР, 
Управління з транспортного освоєння 
малих рік при Раді Міністрів УРСР і 
Головне дорожнє управління при Раді 
Міністрів УРСР були об’єднані в одне 
міністерство – Міністерство дорожнього 
і транспортного господарства УРСР. До 
його складу були включені міжобласні 
та обласні автотрести, Київське міське 
автоуправління, республіканські трести 
«Укравторемонт», «Укравтогаз», «Укр­
шляхбуд», «Мехземробіт», Дністровське 
та Стир­Горинське управління річково­
го транспорту, Київські суднобудівельні 
й судноремонтні заводи, Український 
державний інститут дорожнього і тран­
спортного господарства «Укрдіпрошлях­
транс» та Український дорожньо­тран­
спортний науково­дослідний інститут 
«УкрдортрансНДІ».
У складі центрального апарату мі­
ністерства були створені головні управ­
ління автоперевезень, експлуатації і 
ремонту доріг, річкового транспорту та 
інші підрозділи. Цей період визначений 
як час подальшого розвитку автомобіль­
ного транспорту, його виробничо­техніч­
ної бази, будівництва виробничих при­
міщень, під’їзних шляхів, придорожніх 
павільйонів, вокзалів, автостанцій [8, С 
15].
Згодом Указом Президії Верховної 
Ради УРСР від 7 жовтня 1953 р. респуб­
ліканське Міністерство дорожнього і 
транспортного господарства УРСР було 
реорганізовано в союзно­республікан­
ське Міністерство автомобільного тран­
спорту і шосейних доріг УРСР. Річковий 
транспорт був відокремлений як само­
стійна галузь народного господарства. 
В 1954 р. Міністерству автомобільного 
транспорту і шосейних доріг УРСР був 
переданий автомобільний транспорт 
Українського відділення Союззаготтран­
су Міністерства заготівель СРСР у складі 
294 автогосподарств із чисельністю авто­
мобілів майже 13 тис. одиниць.
Відрізок у 10 років (1960 – 1970 рр.) 
відзначився як період підйому та інтен­
сивного розвитку автомобільного тран­
спорту в Україні. Автотранспорт за ці 
роки виріс у велику галузь народного 
господарства, здатну вирішувати важли­
ві народногосподарські завдання з пере­
везень пасажирів та вантажів. Зокрема 
пасажирообіг за цей період на автотран­
спорті загального користування збіль­
шився у 4,7 раза [9, С. 36].
26 листопада 1968 р. Міністерство 
автомобільного транспорту і шосейних 
доріг УРСР було реорганізовано у рес­
публіканські міністерства – Міністер­
ство автомобільного транспорту УРСР 
та Міністерство будівництва і експлуа­
тації автомобільних доріг УРСР. У сис­
тему Мінавтотрансу УРСР увійшли 25 
обласних виробничих управлінь авто­
мобільного транспорту, Київські міські 
управління вантажного і пасажирського 
автотранспорту, Українське управління 
магістральних сполучень і транспортно­
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експедиційного обслуговування, Головне 
управління промислових підприємств, 
управління навчальних закладів, Дер­
жавний автодорожній науково­дослід­
ний інститут [9, С. 34­35].
Зусилля міністерства в той час спря­
мовувалися на підвищення якості тран­
спортних послуг і зміцнення правової 
основи у взаємостосунках між учасни­
ками транспортного процесу. Крім того, 
роль координуючого органу мали ви­
конувати Комісії з безпеки дорожнього 
руху, які були створені ще у 1967 р. на 
всіх рівнях виконавчих органів влади 
на підставі постанови Ради Міністрів 
СРСР від 29 листопада 1967 р. № 1029. 
До складу цих комісій входили керівни­
ки транспортних, дорожніх і проектних 
організацій, організацій житлово­кому­
нального господарства, представники 
органів внутрішніх справ, народної осві­
ти, а також члени профспілок.
Таким чином, поступово стала фор­
муватися система спеціальних органів 
управління гарантуванням безпеки до­
рожнього руху на регіональному рівні. 
Проте основними вадами такої органі­
зації були: відсутність загальної стра­
тегії (концепції) формування системи 
державного контролю на автомобільно­
му транспорті, правової бази організа­
ції такого контролю з чітким визначен­
ням його принципів, функцій, завдань, 
форм, методів здійснення, розмежуван­
ня сфери впливу відповідних суб’єктів; 
недостатній рівень взаємодії контроль­
них органів у сфері надання транспорт­
них послуг.
З метою вдосконалення плануван­
ня, поліпшення організації перевезень 
народногосподарських вантажів і паса­
жирів, а також посилення дії господар­
ського механізму на кінцеві результати 
діяльності підприємств і організацій 
транспорту, на виконання постанови 
ЦК КПРС і Ради Міністрів СРСР від 28 
жовт ня 1982 р. № 942, ЦК КПУ і Рада 
Міністрів УРСР 14 грудня 1982 р. при­
йняли постанову № 607, що формалі­
зувала процес управління, зокрема, 
автомобільним транспортом. Найваж­
ливішим завданням Міністерства авто­
мобільного транспорту УРСР, автотран­
спортних підприємств і організацій було 
повне задоволення потреб народного гос­
подарства і населення в перевезеннях 
вантажів і пасажирів з якнайменшими 
витратами і забезпечення потреб обо­
рони країни. Розробка планів розвитку 
транспорту мала забезпечувати:
– комплексне планування перевезень 
і розвиток транспортної системи респуб­
ліки на користь народного господарства 
і оборони, раціональне поєднання галу­
зевого і територіального планування в 
ув’язці з планами виробництва, матері­
ально­технічне постачання і поставки на 
основі найефективнішого використання 
матеріально­технічної бази транспорту, 
а також досягнення високих кінцевих 
результатів господарської діяльності;
– збалансування потреб народного 
господарства і населення в перевезеннях 
і розвитку перевізних можливостей всіх 
видів транспорту;
– встановлення раціональних госпо­
дарських зв’язків по поставках продук­
ції з урахуванням мінімальних витрат 
на її транспортування;
– раціональний розподіл перевезень 
між видами транспорту і економічно об­
ґрунтований розвиток перевезень ванта­
жів у змішаних сполученнях;
– визначення оптимальних співвід­
ношень у розвитку окремих видів тран­
спорту, більш широке застосування 
нових видів транспорту, виходячи з еко­
номічної доцільності їх використання в 
межах республіки і в окремих економіч­
них районах;
– широке впровадження досягнень 
науково­технічного прогресу на всіх ви­
дах транспорту, поліпшення експлуа­
таційної діяльності підприємств і ор­
ганізацій транспорту, спрямованої на 
забезпечення зростання продуктивності 
праці і якості транспортного обслугову­
вання народного господарства і населен­
ня;
– ефективне використання основних 
фондів, матеріальних, трудових і фінан­
сових ресурсів, економне витрачання па­
лива, електроенергії, матеріалів, усунен­
ня втрат і непродуктивних витрат [5].
Показники п’ятирічного і річного 
планів по перевезенню вантажів і па­
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сажирів, праці і соціального розвитку, 
фінансах, капітальному будівництву, 
впровадженню нової техніки, матеріаль­
но­технічному забезпеченню й інші по­
казники затверджувались Міністерством 
автомобільного транспорту УРСР. При 
встановленні зазначених показників мі­
ністерством враховувались особливості 
експлуатаційної діяльності галузі і окре­
мих підприємств і організацій, показ­
ник виконання п’ятирічного і річного 
планів. У цілях скорочення транспорт­
них витрат у народному господарстві 
Держплан УРСР, Держпостач УРСР, мі­
ністерства і відомства УРСР зобов’язані 
були при розробці п’ятирічних і річ­
них планів передбачати подальше вдо­
сконалення транспортно­економічних 
зв’язків, скорочення обсягів нераціо­
нальних перевезень, упровадження но­
вих видів транспорту, економічно об­
ґрунтований розподіл перевезень по 
видах транспорту, вдосконалення ор­
ганізації перевізного процесу на основі 
впровадження передових методів роботи 
кращих колективів підприємств і орга­
нізацій транспорту [5].
Міністерство автомобільного тран­
спорту УРСР мало забезпечувати по­
дальший розвиток господарського роз­
рахунку на всіх рівнях управління на 
основі завдань п’ятирічного плану і дов­
готривалих економічних нормативів. З 
одного боку, державою гарантувалося 
збільшення ресурсів, що залишалися у 
розпорядженні підприємств транспорту, 
у разі поліпшення кінцевих результатів 
господарської діяльності, критеріями 
якої були підвищення якості й ефек­
тивності роботи, задоволення потреб 
народного господарства і населення в 
перевезеннях вантажів і пасажирів з мі­
німальними витратами. З іншого боку, 
ці процеси супроводжувались одночас­
ним зростанням відрахувань коштів до 
державного бюджету [5].
Оцінку результатів господарської 
діяльності підприємств і організацій 
транспорту, а також їх економічне сти­
мулювання здійснювали, виходячи з 
виконання затверджених планових по­
казників, з урахуванням особливостей 
кожного виду транспорту по загальному 
обсягу перевезень (відправлення) ванта­
жів у тоннах, відправленню вантажів по 
встановленій номенклатурі, пасажиро­
обігу, по продуктивності праці, прибут­
ку і собівартості перевезень. Залежно 
від якісних показників роботи підпри­
ємств і організацій транспорту утворю­
вались фонди економічного стимулюван­
ня – фонди матеріального заохочення, 
фонди соціально­культурних заходів і 
житлового будівництва і фонди розвит­
ку виробництва. Фонди підприємств і 
організації транспорту утворювались за 
рахунок прибутку [11, с.154].
Міністерство автомобільного тран­
спорту УРСР мало у своєму складі під­
розділи, що займались питаннями ван­
тажних та пасажирських перевезень, 
економікою та постачанням, кадрами 
та бухгалтерським обліком, технічними 
питаннями і контролем. У кожній облас­
ті були створені обласні автотранспортні 
управління з відповідними структур­
ними підрозділами, яким підпорядко­
вувались автопідприємства, об’єднання 
автобусних станцій, автоучкомбінати, 
станції технічної допомоги, транспорт­
но­експедиційні підприємства та інші 
установи. Керівників підприємств галу­
зі призначав і звільняв міністр. Плани, 
клієнтура доводились «з гори», через 
обласні управління, фактично не зали­
шаючи можливості для маневру на рин­
ку перевезень. Основними документами 
для перевізників були: Статут автомо­
більного транспорту, Правила переве­
зень вантажів та пасажирів, накази мі­
ністерства [10, С.16].
У 1980 р. в системі Мінавтотрансу 
УРСР було створено інститут обласних 
ревізорів з безпеки автомобільних пере­
везень, які були безпосередньо підпоряд­
ковані Управлінню безпеки перевезень 
центрального апарату Мінавтотрансу 
УРСР. Введення такого механізму ці­
льового контролю дозволило щорічно 
зменшувати кількість дорожньо­тран­
спортних пригод з вини автопідприємств 
системи Мінавтотрансу УРСР.
У липні 1988 р. Рада Міністрів УРСР 
постановою «Про схему управління ав­
томобільним і річковим транспортом 
загального користування» створила Мі­
ністерство транспорту УРСР із підпоряд­
куванням йому підприємств, об’єднань 
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і організацій, які перебували у віданні 
ліквідованих Міністерства автомобільно­
го транспорту УРСР і Головного управ­
ління річкового флоту при Раді Міні­
стрів УРСР [8, С.16­17].
Передісторія цього рішення є до­
сить цікавою. Перед тодішнім урядом 
республіки було поставлено «перебу­
довне» завдання щодо скорочення не 
менш як п’яти міністерств і відомств. 
Чотири кандидати на скорочення 
були визначені одразу, але з п’ятим 
кандидатом виникли труднощі. При 
розгляді цього питання в ЦК КПУ 
В.В. Щер бицький запропонував об’єд­
нати Мінавтотранс УРСР з Головним 
управлінням річкового флоту і назвати 
нову організацію Міністерством тран­
спорту УРСР. На практиці це рішення 
було лише намаганням виконати вказів­
ку ЦК КПРС щодо скорочення кількості 
міністерств і відомств. Майже через пів­
року Рада Міністрів УРСР постановою 
«Про створення міжгалузевого держав­
ного об’єднання річкового флоту «Го­
ловрічфлот» ліквідувала в складі Мі­
ністерства транспорту УРСР виробниче 
об’єднання «Головрічфлот». У віданні 
Міністерства транспорту УРСР залиши­
лись тільки підприємства і організації 
автомобільного транспорту загального 
користування, тобто ті, які були у скла­
ді колишнього Мінавтотрансу УРСР [10, 
С. 15].
Такий стан управління був організа­
ційною колізією, бо до складу міністер­
ства транспорту не входили інші види 
транспорту, тобто форма організації не 
відповідала її змісту. Це стало мотивом 
для пошуку відповідного рішення.
Відповідно до Закону УРСР «Про 
підприємства в Українській РСР» гене­
ральні директори територіально­вироб­
ничих об’єднань (ТВО) автотранспорту 
та керівники 36 підприємств і організа­
цій, маючи повноваження своїх колек­
тивів, провели в липні 1991 р. установчу 
конференцію і підписали Установчий до­
говір про створення і діяльність Україн­
ської державної корпорації автомобіль­
ного транспорту («Укравтотранс») згідно 
із затвердженим статутом. Кабінет Міні­
стрів УРСР прийняв пропозицію підпри­
ємств, об’єднань і організацій автотран­
спорту Міністерства транспорту УРСР 
про створення Української державної 
корпорації автомобільного транспор­
ту (Укравтотранс) і затвердив її відпо­
відною постановою від 7 серпня 1991 р. 
№ 123 [10, с. 15].
Друга половина 80­х і початок 90­х 
років – це період, коли автомобільний 
транспорт України за ефективністю ви­
користання, кількісними та якісними 
показниками обслуговування населення, 
промисловості й сільського господарства 
досяг свого апогею. Також автомобіль­
ний транспорт системи міністерства, 
крім основних обов’язків з транспорт­
ного обслуговування промисловості, 
сільського господарства, будівництва 
і населення України, виконував дуже 
важливу місію із забезпечення оборо­
ноздатності країни. У складі підпри­
ємств міністерства у стані повсякденної 
готовності утримувалися формування 
військового типу – вантажні, санітарні, 
авторемонтні автобатальйони й автороти 
у кількості, необхідної для розгортання 
збройних сил країни в особливий період 
[8, С.17]. Після розпаду СРСР в Україні 
як незалежній державі у 1992 р. створю­
ється Міністерство транспорту України, 
а в його складі – державні департаменти 
за всіма видами транспорту, в тому чис­
лі й Державний департамент автомобіль­
ного транспорту.
Висновок. Історія розвитку автомо­
більного транспорту як самостійної, пла­
нової, централізовано керованої галузі 
народного господарства України була 
вичерпана і натомість відкрита нова 
сторінка його функціонування у складі 
підприємств, компаній, товариств різ­
них форм власності в умовах ринкових 
відносин і жорсткої конкуренції на рин­
ку транспортних послуг. Події початку 
90­х рр. та остаточний перехід до рин­
кової економіки закріпили вектор на де­
централізацію управління автомобільни­
ми перевезеннями.
Подальша послідовна реалізація 
єдиної транспортної політики щодо 
створення безпечного, справедливо­
го та ефективного ринку надання по­
слуг сприятиме наближенню суб’єктів 
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господарювання сфери автомобільного 
транспорту загального користування до 
цивілізованого рівня функціонування 
і розвитку всіх складових інфраструк­
тури цієї сфери. Розвиток галузі авто­
мобільного транспорту головним чином 
пов’язаний з подіями, що кардинально 
змінили матеріально­технічну базу, фор­
ми власності та відповідно форми еконо­
мічних відносин. З набуттям Україною 
незалежності, в процесі формування 
приватної власності та ринкової еконо­
міки, в галузі автомобільного транспор­
ту довелось вирішувати нові проблеми.
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